QD SUNDESREPUBLIK 
DEUTSCHLAND 



@ Off enlegungsschrift 
<S)DE 3625226 A1 




@ Int. CL*: 

B60C9/00 

B 60 C 15/02 
B60C 11/01 



DEUTSCHES 
PATENTAMT 



Aktenzeichen: 

Anmeldetag: 

Offenlegungstag: 



P 36 25226.3 
25. 7.86 
5. 3.87 



< 
(O 

lO 
CM 
CO 

w 

Ul 

O 



@ // B60C 1/00 



® Unionsprioritat: @ (§) ® 
02.09.85 AT A 2558/85 

@ Anmelder: 

Deutsche Semperit GmbH, 8000 Munchen, DE 



@ Erfinder: 

Stumpf, Horst, Dipl.-lng.. Baden, AT 



@ Fahrzeugluftreifen 



Fahrzeugluftreifen mit einer ein- oder mehrlagigen Kar- 
kasse, dereh freie EndbereiChe durch Umschlingen von 
Wulstkemen o. dgl. in den Reifenseitenwanden gehaiten 
sind, und mit etner unterhalb des Lauffldchenteiles angeord- 
neten gurtelartigen Verstarkung. Die gurtelartige Verstar- 
kung ist als ein sandwichartig aufgebauter, in U mfangsrich- 
tung zug- und drucksteifer und in radialer Richtung biege- 
steif ausgefuhrter Verstdrkungsring (6, 6', 6") ausgebildet, 
und es i$t der Veriauf der Karkasse (3) in den Seitenwanden 
(7), im Schnrtt betrachtet, abgesehen vom unmittelbaren 
Bereich der breitesten Stella (B*), zum Wulst hin geradilnig 
bzw. nahezu geradlinig. 
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1. Fahrzeugluftreifen mit einer ein- oder mehrlag^- 
gen Karkasse, deren freie Endbereidie durch Um- 
schlingen von Wulstkemen od. dgL in den Reifen- 5 
seitenw^den gehalten sind, mit einem LaufHa- 
chenteil und rait einer unterhalb des Laufflachen- 
teiles angeordneten gurtelartigen Verstariomg, da- 
dtiich gekeanzeidmef, daB die gihtelardge Ver- 
stUrkung als ein sandwichartig aufgebauter, in Um- lo 
fangsrichtimg zug- und drucksteifer und in radiaier 
Richtung biegesteif ausgefuhrter Verst^kungsring 
(6, 6', 6") ausgebiidet ist, und daB der Verlauf der 
Karkasse (3) in den Seitenw^den (7X im Schnitt 
betrachtet. abgesehen vom unmittelbaren Bereich 15 
der breitesten Stelle 5* mit dem Schmiegkreisradi- 

us A zum Wulst hin geradlinlg bzw- nahezu geradli- 
nig ist 

2. Reifen nach Anspruch 1. dadurch gekennzeich- 
net, daB der der mechanisch maBgeblichen groBten 20 
Breite 5* des Reifens entsprediende Radius R*, 
gemessen von der Reif enachse» zum Radius Ro der 
Karkasse im Scheitelbereich des Reifens. ebenfalls 
gemessen von der Reifenachse, in folgender Bezie- 
hungsteht: 25 

3. Reifen nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 30 
zeichnet, daB zwischen der Meridianlange Sm der 
Karkasse (3) in der Seitenwand (J), zwischen dem 
Schnittpunkt der Breite mit der Karkasse (3) 
und dem Wulstkem (4), und dem Abstand Hs zwi- 
schen den beiden Endpunkten von folgende Be- 35 
ziehung besteht: 

l,8>^>1.05. 



4. Reifen nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet daB der zwischen einer Tangente an die 
Karkasse (3) im Eintrittsbereich imd der Seitenrich- 
tung (y) gebitdete Eintrittswinkel {y) der Karkasse 
(3) in den Bereich des Verstarkungsringes (6) < 20° 
ist, und daB der zwischen einer Tangente an die 
Karkasse (3) im Wulstbereich und der Seitenrich- 
tung {}) voriiegende Emtrittswlnkel (fl) der Karkas- 
se (3) in den Wulstbereich > 70° ist 

5. Reifen nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet daB der im Bereich der groBten Breite 5* 
definierte Schmiegkreisradius (p) der Karkasse (3) 
zur Seitenwandhdhe Hsln einem der Beziehung 



entsprechenden VerhSItnis steht 

6. Reifen nach einem der AnsprQche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet daB die ein- oder mehrlagi- 
ge Karkasse (3) fiir rotationssymmetrische Bean- 
spruchung entsprechend einer Gleichgewichtsftgur 
ausgelegt ist und die geometrische neutraie Faser 
der Seitenwand (7) bei rotationssymmetrischer Be- 
anspruchung in einer Gleichgewichtslage liegt 

7. Reifen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net daB der sandwichartig aufgebaute Verst£lr- 
kungsring (6, 6', 6") zumindest eine tragerrostartig 



gestaltete Kemlage (8, 8', 8") rait vorzugsweise zell- 
oder wabenfdrmig gestalteten IVagerelementen 
(8a, 8"a) aufweist, die gegebenenfalls in elastome- 
res Material eingebettet sind, wobei zumindest die 
auBersten Lagen des Verstarkungsringes (6, 6', 6") 
von je einer Deckschicht (9, 10, 9^, 10") gebildet 
sind, die jeweib parallel zueinander verlaufende, in 
Elastomermaterial eingebettete Korde» insbeson- 
dere Stahlkorde, aufweist 

8. Reifen nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Kemlage (8") von parallel zueinander 
und wellenfdrmig verlaufenden Tragerelementen 
(8"a) gebildet ist 

9. Reifen nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der grOBtmdgliche Abstand (A) be- 
nachbarter Tr^gerelemente (8a; 8" a) voneinander 
maximal das 10-fache des Kordabstandes in den 
Deckschichten (9, 10, 9", 10") betragen, wobei in 
den Deckschichten (9, 10, 9", 10") 3 bis 8 Korde pro 
cm vorgesehen sind. 

10. Reifen nach einem der Anspruche 7 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet das die in Umfangsrichtung 
gemessene maximale Wandstarke (dz) der Trager- 
elemente (8a; 8"a) der Kemlage (8, 8', 8") maximal 
1/5 des Abstandes (ft) benachbarter Tragerele- 
mente (8^ 8"a) betragt 

11. Reifen nach einem der AnsprQche 7 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet daB die in radiaier Richtung 
gemessene Hohe (A?) der TrSgerelemente (8a; 8"a) 
der Kemlagen (8, 8', 8") das 3-fache der Dicke (d) 
der Deckschichten (9, 10, 9", 10") nicht Qberschrei- 
tet 

12. Reifen nach einem der Anspriiche 7 bis 11, da- 
durch gekennzeichnet daB als Material fur die Tra- 
gerelemente (8^ 8"a) der Kemlage (8, 8', 8") Kunst- 
stof f. Metal!, Papier oder Pappe verwendet ist 

Beschreibung 



40 Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugluftreifen mit 
einer ein- oder mehrlagigen Karkasse, deren freie End- 
bereiche durch Umschlingen von Wulstkemen od dgL 
in den Reifenseitenwanden gehalten sind, mit einem 
Laufflachenteil und mit einer unterhalb des Laufflachen- 

45 teiles angeordneten gurtelartigen Verstarkung. 

Bei einem herkOmmlichen, auf einer herk&mmlichen 
Iiefbettfelge montierten Reifen treten bei einem Rei- 
fendefekt, der in einer plotzlichen oder sukzessiven Ent- 
iQftung des Reifens resultiert, insbesondere zwei Situa- 

50 tionen auf, die zu irreparablen Schadigtmgen des Rei- 
fens fuhrea Bei der seitlichen Beanspmchung wahrend 
einer Kurvenfahrt besteht die Gefahr, daB der Reifen 
von der Felge in das Tiefbett hineingezogen wird, wobei 
bei einer Weiterfahrt mit vollkommen entlQftetem Rei- 

55 fen die Felge im Latsch den zusammengedrQckten Rei- 
fen immer wieder iiberollt, wodurch der Reifen im Be- 
reich seiner Seitenwande zerstort wird 

Da selbst ein kurzzeitiges Fahren mit enduftetem 
Reifen schon irreparable Besdiadigungen vemrsacht, 

GO wurden in der Vergangenheit viele M6glichkeiten vor- 
geschlagen, um die Gefahr der Zerstorung des Reifens 
in den Griff zu bekommen. So ist es beispielsweise in 
einer Vielzahl von Ausfahrungsvarianten bekannt, am 
auBeren Umfang der Felge Stutzkorper unterschied- 

65 lidister Konstruktionen imd aus einer Vielzahl von Ma- 
terialien zum Abstutzen des Reifenkorpers bei Notlauf 
vorzusehea Diese MaBnahmen konnten sich jedoch bis- 
her in der Praxis nicht durchsetzen. Es wurden weiters 
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auch Ausfuhrungen vorgeschlagen, bei denen sowohi Karkasse im Wulstbereich und der Seitenrichtung vor- 

konstruktive Andeningen an der Felge als auch am Rei- liegende Eintrittswinkel P der Karkasse in den Wulstbe- 

fen Yorgenommen wurden. uni die Notiaufeigenschaf- reich & 70** ist In dem durch die genannten Grenzen 

ten des Reifens zu verbessem. Hier sei bcispielsweise festgelegten Bereich ist ein sehr gutes Seitenkraftauf- 

auf die DE-OS 30 00 428 verwiesen, bei der die Reifen- 5 nahmevermdgen endelbar. 

wulste auf Sitzflachen am inneren Umfang der Felge Besonders gOnstig auf den AbroUkomfort des Reifens 

gehalten sind Durch diese spezielle Konstruktion wird wirkt es sich aus, wenn der im Bereich der grdBten 

zwar das Oberrollen der eigenen Seitenwande und die Brcite definierte Schmiegelcreisradius p der Karkas- 

nachfolgende Zerstorung verhindert, doch konnte bei sezurSeitenwandhdhe/feineinemderBeziehung 

herkdmmlichen Reifen das oben besdiriebene Problem, lo 

namlich einen Reifen mit befriedigenden Notlaufeigen- P 

schaftenzuschaffen.nochnichtgeidstwerden. Hs^ 

Die ErHndung hat sich daher die Aufgabe gestellt, 

einen Reifen der eingangs genannten Art zu schaffen* entsprechenden Verhaltnis steht 

der hinsichtlich seiner Notlaufeigenschaften voll zufrie- is Es ist weiter eine Ausbildung vorteilhaft, welche da- 

densteUt, wobei weiterhin der Reifensitz auf der Felge in durch gekennzekhnet ist. daB die ein- oder mehrlagige 

herkOmmlicher Weise erfolgt und weder an der Felge Karkasse fOr rotationssymmetrische Beanspruchung 

nochimReifenhohlraumStatzmittelvorgesehensind. entsprechend ciner Gleichgewichtsfigur ausgelegt ist 

Geldst wird die gestellte Aufgabe erfindungsgemaB und die geometrische neutrale Faser der Seitenwand bei 

dadurch. daB die gurtelartige VerstHrkung als ein sand- 20 rotationssynunetrischer Beanspruchung in einer Gleich- 

wichartig aufgebauter, in Umfangsrichtung zug- und gewichtslage liegt 

drucksteifer und in radialer Richtung biegesteif ausge- Eine in Umfangsrichtung zug- und dnicksteife und in 

fOhrter Verstarkungsring ausgebildet ist, und dafl der radialer Rkbtung biegesteif e Ausfuhrung des VerstSr- 

Verlauf der Karkasse in den Seitenwdnden im Schnitt kungsringes wird nach einem weiteren Merkmal der 

betrachtet, abgesehen vom unraittelbaren Bereich der 25 Er&idung auf besonders einfache Weise dadurch er- 

breitesten Stelie mit dem Schmiegekreisradius, zura reicht, daB der sandwichartig aufgebaute Verstarkungs- 

Wulst hin geradlinig bzw. nahezu geradlinig ist ring zimiindest eine trUgerrostartig gestaltete Kemlage 

Bei dem erfindungsgemaflen Reifen ist somit die me- mit vorzugsweise zell- oder wabenformig gestalteten 

chanisch wirksame groBte Breite des Reifens in einem TrSgerelementen aufweist, die gegebenenfalls in eiasto- 

sehr geringen Abstand zum Verstarkungsring bzw. sehr 30 meres Material einbettet sind, wobei zumindest die au- 

nahe bei den Schulterbereichen des Reifens. Imentlfifte- Bersten Lagen des Verstarkungsringes von je einer 

ten Zustand fibemimmt daher nun der in Umfangsrich- Deckschicht gebildet sind, die jeweils parallel zueinan- 

tung zug- und dnicksteife und in radialer Richtung bie- der veriaufende, in Elastomermaterial eingebettete 

gesteife Verstarkungsrmg im wesentlichen die RadlasL Kordc, insbesondere Stahlkorde, aufweist 

Die Kordfaden der Karkasse in den Seitenwanden wir- 35 Bei einer bevorzugten Ausfuhnmgsform des Verstar- 

ken gleichzeitig wie die Speichen eines Rades und ver- kungsringes ist die Kemlage von parallel zueinander 

spannen den Verstarkungsring mit dem Wulstkem des und wellenformig verlaufenden Tragerelementen gebil- 

Wuistes. Ein Zerstoren der Walkzonen ist auf diese Wei- det 

se wirkungsvoll verhindert Hierbei soil um dem Verstarkungsring die erforderii- 

GemaB einem weiteren Merkmal der Erfindung ist es 40 che SteiHgkeit zu verleihen, der grdBtmdgliche Abstand 

besonders vorteilhaft, wenn der der mechanisch maB- benachbarter Tragerelemente voneinander maximal 

geblich groBten Breite des Reifens entsprechende das 10-fache des Kordabstandes in den Deckschichten 

Radius /?*, gemessen von der Reifenachse, zum Radius betragen, wobei in den Deckschichten 3 bis 8 Korde pro 

Ro der Karkasse im Scheitelbereich des Reifens, eben- cm vorgesehen sind. 

falls gemessen von der Reifenachse. in folgender Bezie- 45 In diesem Zusammenhang ist es auch gunstig, wenn 

hung steht: die in Umfangsrichtung gemessene maximale Wand- 

starke der Tragerelemente der Kemlage maximal 1/5 

:?_^Qg5 des Abstandes benachbarter Tragerelemente betragt 

/?o ' Auch solite die in radialer Richtung gemessene Hohe 

50 der Tragerelemente der Kemlagen das 3-f ache der Dik- 

Bei diesem Verhaltnis kommt der erfindungsgemafie ke der Deckschichten nicht flberschreiteru 

Effekt des Verspannens voll zum Tragen. Als Material fflr die Tragerelemente der Kemlage 

In diesem Zusammenhang ist es auch vorteilhaft, findet bevorzugt Kunststoff, aber auch Metall und unter 

wenn erfindungsgemaB zwischen der Meridianlange Sm Umstanden auch Papier oder Pappe, Verwendung. 

der Karkasse in der Seitenwand, zwischen dem Schnitt- 55 Zur Illustration der Problematik bei auf herkdmmli- 

punkt der Breite mit der Karkasse und dem Wulst- chen Felgen montierten herkCmmUchen Gflrtelreifen 

kern, und dem Abstand ffe zwischen den beiden End- mit einem in radialer Richtung biegeweichen GOrtel 

punkten von SA#folgende Beziehung besteht: sind in den Fig. 1 und 2 zwei Situationen wahrend der 

EndQftung des Reifens durch einen Defekt schematisch 

1,8 > — > 1.05 . 60 dargesteUt 

Hs Hiebei zeigt Fig* I das Verhalten eines auf dem linken 

Vorderrad montierten, noch nicht zur Ganze entlttfteten 

GemaB einer weiteren besonders vorteilhaften Aus- Reifens eines Fahrzeuges wahrend des Befahrens einer 

gestaltung der Erfindung ist vorgesehen, daB der zwi- Rechtskurve. Die seitliche Beanspmchung am kurven- 

schen einer Tangente an die Karkasse im Emtrittsbe- 65 auBeren Vorderrad bewirkt, daB der kurvenauflere 

reich und der Seitenrichtung gebildete Eintrittswinkel Wulst A von der Felge in das Tiefbett hineingezogen 

der Karkasse in den Bereich des Verstarkungsringes vrird. 

^ 20** ist und daB der zwischen einer Tangente an die Bei langerer Weiterfahrt mit schlieBUch total entlOfte- 
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tem Reifen treten Schadigungen in der Reifenseiten- 
wandauf.dadieFelgedenzusammengedrflcktenReifen 1,8> — >i,05 
im Latsch immer wieder aberrollt Fig. 2 zeigt diese Si- ^ 

tuatioiu wobei mit C jener Bereich des Reifens bezeich- Durch die gewahlte Lage der Breite ^ ergibt sich ein 
net ist. wo irreparable Schaden auftretea Da der Reifen 5 sehr flacher Eintrittswinkel der ein- oder mehrlagigen 
nun auch keine Seitenffihnmgskrafte mehr aufnehmen Karkasse 3 in den Bereich des Verstarkungsringes 6. 
kann, wird auch das Fahrzeug nicht mehr geradeausf ah- Dieser Winkel ist in Fig. 3 mit y bezeichnet und verlSuft 
ren kdnnen, sodaB der Bereich der ReifenzerstSrung C zwischen einer Tangente an die Karkasse 3 im Eintritts- 
abwechselnd im Bereich der linken und der rechten Sei- bereich und der mit dem Pfeii y bezeichneten Seiten- 
tenwand zu Jiegen kommt 10 richtung. Der Winkel y besitzt hiebei einen Wert ^ 20**. 

IndenZeichnungsfigurenSbisZistdererfmdungsge- Gleichzeitig ist der Eintrittswinkel der Karkasse 3 in 
maBe Reifea teilweise mit etnigen konstruktiven Ab- den Wulstbereich relativ groB gewahit Der in Fig. 3 
wandlungen dargestellt Fig, 3 zeigt im Halbschnitt und hiezu definierte Wmkel fi zwischen einer Tangente an 
schematisch den erHndungsgemaBen Reifen, Fig, 4 ein die Karkasse 3 im Wulstbereich und der Seitenrichtung 
AusfQhrungsbeispiel des gartelardgen. mehrlagigen 15 y wird in einem Bereich > 70° gewahit An der breites- 
Verstarkungsringes, wobei das die Lagen aufnehmende ten Stelle des Reifens, also im Bereich der grdBten Brei- 
Elastomermaterial nicht eingezeichnet ist. Fig. 5 einen te B*, liegt ein Schmiegkreisradius pder Karkasse 3 vor, 
Schnitt entlang der LJnie V-V in Fig. 4, die Fig. 6 und 7 der sehr klein gewahit ist Im Schnittpunkt ^ mit /?* ist 
zetgen weitere AusfOhrungsvarianten des mehrlagigen das Verhaltnis des Schmiegkreisradius p zur Seiten- 
giirtekutigen Verstarkungsringes in jeweils einer der 20 wandhohe^fe^ 20*',dh. 
Fig. 4 entsprechenden DarsteUimgsweise. In Fig. 8 ist 
schlieBlich noch im Schnitt das Verhalten eines konven- < a 9 

tionellen Gflrtelreifens (linke Haifte dieser ZeichnungS' Hg^ * ' 
Hgur) im Vergleich zum Verhalten des erHndungsgema- 

Ben Reifens (rechte Halfte der ZeichnungsHgur) im in- 25 Ist mit Ro der Radius der Karkasse 3 im Scheitelbe- 
takten aufgeblasenen Zustand dargestellt reich des Reifens 1, gemessen von der Reifenachse, be- 

Der in Fig. 3 im Schnitt schematisch dargestellte und zdchnet so soil welters 
auf einer herkOmmlichen Felge 2 montierte ertmdungs- 
gema&e Reifen 1 besteht im wesentlichen aus einer ein- ^ >q §5 
Oder mehrlagigen Karkasse 3, deren freie Endbereiche 30 * 
durch Umschlingen von herkdmmlichen Wulstkemen 4 ~ 
in den Reifenseitenwanden 7 fest verankert sind Der sein. 

Reifen 1 besitzt weiteres einen herkdmmlichen Lauffla- Fig. 4 zeigt eine AufQhrungsvariante des Verstar- 
chenteil 5 mit einer entsprechenden PFoHUerung und kungsringes 6. Eine in Umfangsrichtung zug- und druck- 
unterhalb des Laufflachenteiles 5 eine gurtelartige Ver- 35 steife und in radialer Richtung biegesteife Konstruktion 
starkung. Die in dieser ZeichnungsHgur nur schematisch des Verstarkungsringes 6 wird gemaB den Fig. 4 und 5 
dargestellte gurtelartige Verstarkung ist als mehrlagi- beispielsweise dadurch erreicht, daB eine als Tragerrost 
ger, eine Sandwichkonstruktion aufweisender, in Um- gestaltete, etwa wabenformig oder sonstwie zellformig 
fangsrichtung zug- und drucksteifer und in radialer gestaltete Kemlage 8 vorgesehen ist, deren Tragerele- 
Richtung biegesteif ausgefOhrter Verstarkungsring 6 40 mente 8a beispielsweise aus Kunststoi^ oder Metall aus- 
ausgebildet, auf den weiter unten noch naher eingegan- gefiihrt sein konnea Oberhalb und unterhalb der Kern- 
gen wird lage 8 ist je eine Deckschicht 9, 10 mit in Gummi einge- 
In den nach einer Gleichgewiditsfigur gestalteten betteten Korden, beispielsweise Stahlkorden, vorgese- 
Seitenwanden 7 ist der Verlauf der Karkasse 3. im hen. Auch die Tragerelemente 8a der Kemlage 8 sind in 
Schnitt betrachtet, abgesehen vom unmittelbaren Be- 45 elastomeres Material, beispielsweise Gummi, eingebet- 
reich der breitesten Stelle B» mit dem Schmiegekreisra- tet In jeder Deckschicht 9, 10 verlauf en die Korde par- 
dius A zum Wulst hin geradlinig bzw, nahezu geradlinig. allel zueinander, wobei zwischen den Korden der obe- 
Damit ist die Kordlange der in den Seitenwanden 7 ren und der unteren Deckschicht 9, 10 ein Kreuzungs- 
verlaufenden Karkassbereiche sehr kurz. Dies bedeutet, winkel von 10 bis 90°, im AusfQhrungsbeispiel gemaB 
dafi die mechanisch maBgebliche grdBte Breite des 50 Fig. 4 von ca. 90°, vorliegt Der mit a bezeichnete Win- 
Reifens 1 « groBter Abstand der in den beiden kel der Korde der oberen oder unteren Deckschicht 9. 
Seitenwanden liegenden Abschnitte der Karkasse 3) in 10 zu der mit dem Pfeil x bezeichneten Umfangsrich- 
unmittelbarer Nahe der Schulterbereiche vorliegt und tung des Reifens betragt vorzugsweise 5 bis 45°. In 
in radialer Richtung (z-Richtung) betrachtet, in einem Fig. 4 ist der Winkel a der oberen Deckschicht einge- 
mdglichst geringen Abstand zum Verstarkungsring 6 55 zeichnet 

liegt Mit i?* ist in Fig. 3 der der Breite entsprechen- Die ZellgroBe Dz (definiert als die grSBte Abmessung 
de Radius (gemessen von der Reifenachse) der nach der der waben- oder zellenformigen Tragerelemente 8a der 
Gleichgewichtsfigur ausgelegten Seitenwand 7 bezeich- Kemlage 8) betragt maximal das 10-fache des Kordab- 
net Der Schnittpunkt von F* mit jB*, der auBerdem standes in den Deckschichten 9, 10. Die GrdBe von nit 
noch auf der Karkasse 3 zu liegen kommt, soli also eo wird dadurch bestimmt, daB etwa 3 bis 8 Korde pro cm 
mdglichst hoch beim Schulterbereich des Reifens 1 sein. in jeder Deckschicht 9, 10 angeordnet sind Die maxima- 
Wird nun mit Ms der Abstand zwischen dem Schnitt- le Wandstarke dz der Tragerelemente 8a der Kemlage 8 
punkt B* mit und dem Wulstkem 4, und mit Sm die betragt maximal 1/5 der ZellgrSBe l>z wobei die H6he 
Meridianlange der em- oder mehrlagigen Karkasse 3 in & der IVagerelemente 8a maximal das 3-fache der Dik- 
der Seitenwand 7 zwischen den beiden Endpunkten von 65 ke t/der Deckschichten 9, 10 betragt 
Hs bezeichnet. so sollen folgende Grenzen, ausgedrQckt Die Fig. 6 und 7 zeigen weitere Ausfuhrungsvarian- 
durch eine Ungleichung, nicht Oberschritten werden: ten eines Verstarkungsringes 6' und 6", durch die eben- 

falls eine in Umfangsrichtung zug- und dmckfeste und in 
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radialer Richtung biegesteife Konstruktion gewahriei- 
stet ist Wie aus Fig. 6 ersichtlich ist, tst auch hier ffir die 
Kernlage 8' eine etwa zellfdrmige Stniktur gewahlt 
wordeiL Auch auf diese Konstruktion treffen die eben 
genannten Dimensionsangaben bezQglich der ZeilgrO&e 5 
£>B des Kordabstandes der Wandstarke rfa der Hdhe 
hz und der Dicke dzu. 

Fig. 7 zeigt eine Konstruktion* die insofem von jenen 
gem^ Fig. 4 und 6 abweicht, als hier keine zellenformi- 
ge Stniktur fQr die Kernlage 8" gewahlt wurde, sondem 10 
die Kernlage 8" besteht aus vorzugsweise parallel zu- 
einander weUenfdnnig verlaufenden IVagerelementen 
Va. Hier ist mit der maximale Abstand zwischen 
benadibarten Tragerelementen 8"a im Verhaltnis zur 
Dimension des Kordabstandes iik der Deckschichten 9^, 1 5 
10" definiert Hinsichtlich der Dimensioniening der ma- 
ximalen Wandstarke der Hdhe und die Dicke d 
gelten obige Ausfuhrungen. 

Um insbesondere die Biegesteifigkeit des Verstar- 
kungsringes 6" in radialer Richtung zu gewahrleisten, ist 20 
bei diesem AusfQhrungsbeispiel der Kreuzungswinkel 
zwischen den Korden der beiden Deckschichten 9", 10" 
felativ gering gewahlt, wodurch auch der Winkel a", 
den die Korde in den beiden Deckschichten 9", 10^ mit 
der Umfangsrichtung x des Reifens einnehmen, zwi- 25 
schen2und 10^ liegt 

Zusammenfassend ergibt sich durch die erfindungsge- 
iiiouc Rciicriausbiiduiig bzwv Reifenkoiistruktion, und 
zwar insbesondere durch das Vorsehen des biegesteifen 
bzw, druck- und zugsteif en Verstarkungsringes und der 30 
erfindungsgemaB ausgefilhrten Seitenwlnde 7, in denen 
die Kordlange sehr gering ist» ein Reifen, bei dem opti- 
male Nodaufeigensdiaften vorliegen. Bei einem Reifen- 
defekt mit nachfolgendem endQfteten Zustand des Rei- 
fens flbemimmt namlich im wesentlichen der Verstar- 35 
kungsring 6 die Radlast, wobei die, wie oben beschrie- 
ben, kurz ausgefiihrte Seitenwand 7 bedingt, daB die 
Kordfaden ahnlich wie Speichen eines Fahrrades wir- 
ken und somit den Verstarkungsring mit dem Wulstkem 
des Wulstes verspannen. Im endOfteten Zustand verhalt 40 
sich daher der erfmdungsgemaBe Reifen 1 nahezu wie 
im intakten und aufgeblasenen Zustand 

Fig. 8 illustriert das Verhalten des erHndungsgema- 
Ben Reifens im Gegensatz zu einem herkdnunlichen 
GQrtehreifen in intaktem, aufgeblasenem Zustand Hie- 45 
bei gewahrleistet bei dem erfindungsgemaBen Reifen 
die kurze Seitenwand zusammen mit dem moglichst 
kleinen Schmiegkreisradius p an der breitesten Stelle 
ein komfortables Abrollen. Der kleine Eintrittswinkel y 
der Karkasse in den Bereich des Verstarkungsringes 50 
bedingt mitsamt dem mdglichst groBen Eintrittswinkel fi 
beim Wulstbereich eine sehr gute Seitenkraftauhiahme. 

Erwahnt sei welters, daB selbstverstandlich auch meh- 
rere Deckschichdagen im Verstarkungsring vorgesehen 
werden kdnnen. Auch sind Konstruktionen mdglich, bei 55 
denen mehr als eine Kernlage eingesetzt ist 
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